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Resumen: La indagación sobre la relación entre el transporte y el uso del suelo fue uno de los 
aportes fundamentales al conocimiento de las ciudades incorporando, a mediados del Siglo XX, 
una visión dinámica al concepto de estructura urbana. A model of metrópolis de Ira Lowry para 
la ciudad de Pittsburgh, presentado en 1964, constituyó una piedra basal para el abordaje 
sistémico al fenómeno urbano (Lowry, I., 1964).  
Desde ese marco conceptual se ha observado como se ha comportado el territorio de la 
Buenos Aires Metropolitana (BAM) en un período de fuertes cambios en los modos de 
transporte utilizados, las estrategias residenciales y los centros de consumo colectivo.  
Si bien la estructura urbana producto de un robusto proceso de metropolización temprana aun 
persiste en el urbio y el suburbio, una nueva capa más dinámica de metropolización tardía con 
patrones cerrados de urbanización nace en el periurbio y avanza hacia  el núcleo central de la 
metrópolis. 
Las nuevas lógicas territoriales identificadas mostraron un repliegue del ejercicio de la 
sociabilidad humana desde el espacio público a espacios privados o semipúblicos. Esta 
tendencial hacia una interacción humana confinada limita los fundamentos de universalidad de 
los asentamientos urbanos, atributo privilegiado del fenómeno social que históricamente se 
conoció como ciudad.  
 
Abstract: The studies about the correlation between transportation and land utilization were one 
of the fundamental contributions to our knowledge of cities by adding, in the mid-twentieth 
century, a dynamic vision to the concept of urban structure. Ira Lowry’s model of a metropolis 
for the city of Pittsburg presented in 1964 became the fundament to the systematic analysis of 
the urban phenomenon.  
This conceptual framework was used to observe the impact on the territory of the Metropolitan 
Buenos Aires (BAM) at a time of major changes in modes of transportation used, residential 
strategies and centers of mass consumption        
Even though the urban structure produced by the early robust “metropolization” process still 
persists in “urbios” and suburban áreas, a new and more dynamic layer of recent 
“metropolization” with private patterns of urbanization (gated communities)    starts in the 
“periurbio” and grows towards the central core of the metropolis 
The new territorial behavioral rules showed a change in human sociability from public to private 
or semi-private spaces. This tendency to confined human interactions limits the urban 
population’s fundaments of universality, a privileged attribute of the social phenomenon that 
historically is known as a city 
 
Metropolización temprana, periurbanización tardía. 
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A principios del Siglo XX el capitalismo en su fase fordista introdujo la modalidad automotor 
individual intensivo como una solución para la movilidad creciente en las grandes ciudades. 
Este nuevo medio de traslado tuvo un formidable impacto, sobre todo en los países centrales, 
especialmente en EEUU, imponiendo patrones más extensiva de crecimiento urbano. 
 
Buenos Aires, de metropolización temprana, en 1920 ya contaba con 2,5 millones de 
habitantes, cuando sus comparables latinoamericanas San Pablo y México solo registraban 
alrededor de 500 mil, como se observa en la Figura 1. La Buenos Aires Metropolitana (BAM), 
ya había atravesado su primer período de metropolización basado en una infraestructura de 
movilidad que le brindaba una densa red tranviaria en la ciudad central y un sistema ferroviario 




La llegada del modo automotor se incorporó como medio complementario público de los modos 
guiados recreando el automóvil en el popular “colectivo”. Este nuevo medio fue clave en la 
segunda etapa de metropolización que protagonizaron los sectores de ingresos medios-bajos y 
bajos durante el período 1940-1960 que completo la primera y avanzó sobre la segunda de las 
“coronas suburbanas”. 
 
Con retraso a partir de los ’70 se expande en forma masiva el uso del automotor individual y el 
trazado de autopistas urbanas que junto a otros desarrollos de tipo residencial y comercial 
(countries y centros comerciales cerrados), crean una nueva red de relaciones intraurbana que 
se superpone a la tradicional. 
 
A partir de mediados de la década del 70 se produce un punto de inflexión en la tendencia de 
predominio de modos de transporte público en la BAM, en la Figura 2 muestra la importancia 
del cambio producido en el período 1970-2006. Transformación estructural muy a contrapelo de 
lo que se proponía por ese entonces desde el planeamiento urbano, el Esquema Director Año 
2000 (Argentina, 1969) y desde los proyectos transporte de escala metropolitana, el Estudio 







La emergencia del uso “automotor individual intensivo” fue rezagada en la BAM comparando 
con otros casos semejantes en América Latina y países del hemisferio Norte. Es probable que 
el modo específico de metropolización de Buenos Aires que mantuvo un área central extensa y 
de calidad atractiva para los sectores de ingresos altos y medio-altos y una expansión periférica 
protagonizada por los sectores medio-bajos y bajos, como bien lo caracterizara Horacio Torres 
a lo largo de su proficua investigación sobre los procesos de metropolización de la BAM, 
explique esa inserción tardía de esa modalidad de transporte. 
 
 
Se desarrolla un sistema de autopistas que pone en el mercado nuevo suelo para la oferta 
residencial al segmento ABC1115 de la población con un modelo de vida “en la naturaleza” 
alejada de la congestión y la violencia urbana, complementado con una oferta en centros 
altamente selectivos de consumo de bienes y servicios de alto target al pie de la autopista.  
 
El análisis socioterritorial del nuevo escenario metropolitano a partir de los ’90 diferencia tres 
estratos residenciales: el urbio, el suburbio y el periurbio, que pueden observarse en la Figura 
3. Siendo el periurbio el nuevo territorio emergente post ‘90s originado en la tríada causal de 
autopista-automotor individual intensivo, urbanizaciones cerradas y grandes superficies 
comerciales. 
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 Es el segmento de la población que agrupa varias categorías socioeconómicas de los sectores de altos ingresos. De 
acuerdo a la clasificación utilizada en los estudios de opinión (A: clase alta superior, B: clase alta resto, C1: clase media 
alta, C2: clase media, C3: clase  media baja, D: clase baja y E: clase de indigentes o muy pobres) el segmento incluye 







Movilidad, las centralidades y mapa socio-residencial 
 
El análisis conjunto de la movilidad, las centralidades y el mapa socio-residencial permitió la 
observación de la coexistencia de dos modelos superpuestos de relaciones de estos 
componentes urbanos. El tejido abierto del urbio y el suburbio relacionado con la movilidad 
masiva y los centros de consumo tradicionales, por una parte, y las nuevas urbanizaciones 
cerradas del periurbio, apoyadas en la red automotor individual intensiva y las nuevas 









Estos dos modelos de asentamiento urbano no se integran, constituyen capas “geológicas” 
superpuestas de la Buenos Aires Metropolitana. La fuerte estructura tradicional basada en los 
modos guiados de transporte y el automotor colectivo persiste aunque con un alto proceso de 
deterioro y la nueva estructura emergente basada en las autopistas y el automotor individual 
que conforma una dinámica hiper-red selectiva en crecimiento. 
 
En la última década surgió un nuevo fenómeno de “mega centralidad periférica”, el centro de La 
Salada, sin una clara contrapartida, como en las capas ya comentadas, en términos de 
movilidad y segmento de consumidores atraídos. La fortaleza de este nuevo modelo de 
centralidad tiene su base en los altos márgenes de la sofisticada cadena de valor de ciertos 
productos, como los de vestimenta y calzado, y la posibilidad de la ruptura que posibilitan estos 
nuevos modos de oferta de bienes en espacios anómicos (Abba, A. P., 2012). 
 
Pero el centro de la reflexión que se propone en esta presentación es la diferente relación que 
cada uno de los modelos ya presentes genera con el espacio público urbano. Se trata de la 
reducción, segmentación y privatización de los espacios de sociabilidad que impone el modelo 
de componentes cerrados del periurbano, que avanza sobre los espacios abiertos de 
sociabilidad del modelo tradicional del urbio y suburbio. 
 
Movilidad, tejido urbano y espacio público 
 
La especificidad comentada del desarrollo urbano del caso Buenos Aires es interesante dado 
que a pesar del fuerte y rápido desarrollo del modo automotor individual intensivo a partir de los 






comparación. En la relación de movilidad, tejido urbano y espacio público se diferencian dos 
esquemas diferentes: el tradicional basado en el sistema de transporte público, Modelo A, y el 







El entramado de usos urbanos que proponía el crecimiento suburbano se constituía por una 
relación entre espacios adaptados y canales de movilidad (o de actividades localizadas y 
actividades de interrelación), que guardaba cierta familiaridad con el que se establece en el 
urbio pero con menor intensidad. La característica del suburbio es que predominan los 
traslados que comienzan y terminan con tramos peatonales dentro del ámbito urbano público 
(Modelo A).  
 
La emergencia del periurbio cambia cualitativamente la relación entre las actividades 
localizadas y los flujos de personas, que ahora utilizan predominantemente medios privados 
individuales que unen ámbitos privados sin solución de continuidad (Modelo B). Se está 
hablando quizás de otra trama urbana u otra genealogía del entramado urbano. En el periurbio 
lo dominante es la nueva relación entre ámbitos privados a través de movilidades no 
peatonales (predominantemente, mediante el uso del automotor privado), generando patrones 
diferentes de espacio construido” (Abba, A. P., 2010).  
 
El Modelo A tradicional funciona como una semitrama o semi-retículo, que presenta múltiples 
alternativas, flexibilizando la relación oferta demanda. El Modelo B es jerárquico (Alexander, 
Ch, 1965) y cuando se bloquea en algún punto el resultado es un colapso generalizado. Pero el 






usos del suelo y el tejido urbano y se manifiesta de esta manera en la conformación espacial de 
la ciudad. 
 
En relación con el espacio público el Modelo A conduce a los viajeros a transitarlos en todo su 
recorrido fomentando la valorización y uso de los mismos. Los traslados peatonales, las 
paradas o estaciones de los medios públicos generan una fina red que se relaciona con usos 
comerciales, equipamiento social y recreacional. 
 
En el Modelo B por el contrario los pasajeros atraviesan los espacios públicos sin detenerse, ni 
tomando contacto material con ellos, pasando en forma directa de un ámbito privado a otro 
ámbito privado. En consecuencia este modo de traslado  desvaloriza el espacio público 
relacional que es sentido como desconocido e inseguro, se va transformando de un sub-uso de 
esos ámbitos a una tendencia a cerrarlos para hacerlos más atractivos para este segmento de 
usuarios, tal como muestra la Figura 6 está sucediendo en muchas plazas y parques del área 




Lo público en la ciudad tiene una dimensión física pero también una dimensión temporal. Una 
de las grandes diferencias entre el Modelo A y B de la movilidad reside en el tiempo de 
convivencia con el resto de la sociedad urbana anónima, con la que solo se establecen 
relaciones en el carácter de usuarios de la ciudad. 
 
El uso intensivo del espacio público propio de la trama urbana tradicional promueve un tipo de 
sociabilidad no suficientemente valorado. La experiencia cotidiana del viajero, al compartir en 
un medio público el asiento con un desconocido, establece una relación proxémica que puede 
alcanzar la comunicación gestual o del diálogo.  Constituye un ejercicio que generalmente 
comienza en la niñez, adquiriendo importancia como aprendizaje de los comportamientos 
sociales inclusivos, diferentes y complementarios a los que se producen en los ámbitos de la 
educación formal. Circunstancia relacional que se puede originar de manera semejante en los 







Por el contrario el Esquema B privilegia una relación que se basa en el automotor individual 
intensivo, que atraviesa sin contacto ámbitos públicos y semi-públicos imposibilitando 
relaciones sociales amplias. Ni siquiera la estrategia de compartir el auto para reducir costo de 
combustible y peajes, cambia esa dimensión socio-temporal del fenómeno dado que es 
preponderante el hecho de compartir un ámbito privado. 
 
Nuevas centralidades y espacio público 
 
La aparición de los shopping center en Buenos Aires tiene que ver con el clima económico de 
los 90, aunque algunos de estos emprendimientos comerciales de nuevo cuño se instalaron en 
los ‘80. Fueron artefactos urbanos necesarios en la nueva fase del proceso de metropolización, 
la inserción en el proceso de globalización y el auge de la actividad financiera y de consumo 
 
La conjunción de estos factores, de fuerte influencia territorial, incidieron en la transformación 
del tradicional patrón de centralidades metropolitanas registrándose un debilitamiento del frente 
de centros de consumo de bienes y servicios de alcance universal preexistente, basado en el 





Surge un nuevo avanzada de centralidades, vinculadas a los cambios en el sistema de 
movilidad y el proceso de distribución y comercialización, que fue ganando un peso 











El tratamiento combinado de las variables intervinientes permite observar la mutua interacción 
de los factores analizados y su incidencia en el proceso de formación de centralidades. Esta 
evolución se refleja en un análisis bivariado considerando la privatización de la movilidad y la 
transformación de los procesos de comercialización y consumo. 
 
 Deterioro de las centralidades tradicionales (CT). Las CT sufren un proceso de 
debilitamiento relacionado con la desinversión del sistema de transporte ferroviario de 
cercanías y la degradación de las estaciones y su entorno. El debilitamiento  de esos 
nodos, especialmente en el suburbio, origina tendencias de desaliento en los centros 
comerciales y de servicios a cielo abierto en el entorno de las estaciones ferroviarias. Los 
centros tradicionales que pierden la demanda de los consumidores de más elevado nivel 
socio-económico se debilitan y deterioran, cayendo la diversidad de la oferta. Esto incide 
sobre aspectos edilicios y el mantenimiento de la infraestructura y el equipamiento social 
en la vieja armazón de centralidades. 
 
 Segmentación de la demanda en centros de consumo masivo. La tendencia a la 
segmentación del sistema de centros metropolitano se manifiesta a través de la 
configuración de nuevas centralidades que se especializan en los consumos de bienes y 
servicios de los extremos de la escala social. Surgen los efectores de nivel alto fuertemente 
selectivos a través de una estructura de movilidad también segmentada y se debilitan los 
canales tradicionales de distribución que responden a pautas más universales de oferta de 







 Reestructuración espacial de de la atracción central. La emergencia de nuevos patrones de 
centralidad local o regional, con fuertes sesgos de selectividad, que responden al acceso 
mediante el automotor individual que se despega de los centros tradicionales y sus lógicas 
de localización, y compite con ellos. De la captación de la demanda territorial se pasa a la 
captación de los flujos de de demanda que transitan las hiper-redes de movilidad 
metropolitana. Por otra parte el aumento de la movilidad mediante medios privados 
presiona sobre el frágil ambiente de los centros históricos. 
 
 Impacto diferencial de las nuevas centralidades. El fenómeno de integración de nuevas y 
viejas centralidades que se produce en algunos emprendimientos que se localizan en las 
áreas del macrocentro y sus corredores permite visualizar alguna alternativa de 
compatibilización (Abba, A., 2000), aunque tienen un impacto considerable sobre el 
comercio de calle y el nivel de ocupación. 
 
El esquema de relaciones entre el espacio público abierto de acceso universal prevalece en los 
centros a cielo abierto de la red de centros tradicionales. En ellos la calle-vereda relaciona a los 
usuarios en forma directa e irrestricta con los locales de oferta de bienes y servicios, 
conformando un espacio de sociabilidad inclusiva, ver Figura 9. 
 
 
En el esquema del paseo de compras (shopping) la relación se mediatiza entre el ámbito 
público y los locales de oferta de bienes y servicios, ver Figura 10. Existe un acceso restricto 
tanto ingresando peatonalmente como en automóvil (en este caso la mediatización es mayor) a 










En el caso de las nuevas centralidades su impacto diferencial tiene que ver con su localización 
más central o periférica. Diferenciándose en ellos el peso del acceso peatonal o vehicular, en la 
ubicación más central al integrarse a la accesibilidad existente aumenta el acceso peatonal, por 
el contrario en las localizaciones en el periurbio la superficie destinada a estacionamiento s es 
muy alta. 
 
La corrección de las deficiencias detectadas en el actual funcionamiento de la red de centros 
requiere una homogeneización de políticas en un ámbito históricamente conflictivo a la hora de 
generar políticas públicas comunes. Es necesaria en este campo la fijación de objetivos y 
metas comunes de las distintas jurisdicciones del mosaico metropolitano.    
 
En primer lugar es imprescindible la fijación de una estrategia conjunta en materia de 
centralidades de escala regional que supere la fragmentación de intereses y marco normativo 
que guía la gestión de las autoridades locales. En el nivel de polaridades de alcance regional y 
subregional deberían determinarse las conveniencias asociadas para un eficiente 
aprovechamiento de las inversiones públicas y privadas y un fortalecimiento de la cobertura de 
los consumos colectivos metropolitanos. 
 
Espacio residencial y espacio público 
 
En lo que respecta al uso residencial si bien las tendencias macroeconómicas muestran desde 
el 2003 una recuperación desde aquellos altos niveles de pobreza y desigualdad que 
eclosionaron en la crisis del 2001 (Sosa-Escudero, W. y Petralia, S., 2010), todavía en los 
patrones de crecimiento de la ciudad metropolitana domina la orientación a la polarización de 
fines del siglo XX. Aquella ciudad de la grilla igualitaria que crecía por extensión de la ciudad 
colonial provista de una red estructuradora de movilidad y espacios públicos de acceso 
universal retrocede ante nuevas lógicas de construcción del territorio urbano (Gorelik, A., 1998). 
 
La Buenos Aires Metropolitana involuciona en su condición de ciudad debido a los procesos de 






primer plano un paisaje urbano fragmentado, proceso de “cuartización” al decir de Peter 
Marcuse (Marcuse, P., 2000), producto de las tensiones entre colectivos socioespaciales que 
se repliegan sobre sí mismos o se implantan como macizos o fragmentos exóticos en el tejido 




Los principales componentes de la recomposición residencial metropolitana pueden sintetizarse 
en los siguientes, ver Figuras 12 y 13: 
 
 Ingresos altos  y medio altos 
 
Por una parte se han desplegado distintas variantes de urbanizaciones cerradas (UC) que 
internalizan sus espacios de uso social (el espacio público estructurador de la ciudad) y se 
integran al resto de las actividades urbanas a través del modo automóvil-intensivo (Blanco, J., 
2004) utilizando la nueva red de vías rápidas. 
 
También el nuevo paisaje segmentado de las “torres amuralladas” (Szajnberg, Daniela, 2010), 
sin aspiración a construir ciudad, se instalan en la red de nuevas centralidades localizándose 
en puntos del manzanero tradicional que ofrezcan la más rentable ecuación de valor de suelo y 
calidades de entorno urbano en una estrategia de segregación que no pasa por la distancia 
sino por el encapsulamiento en edificios que suman a la residencia amenities+seguridad 
(Rodríguez, G., 2008). 
 
Finalmente el emblemático modelo del nuevo barrio de Puerto Madero que contribuyó a 






con una oferta de oficinas+residencias+ servicios del más alto nivel, colindando con las 
periferias internas más dinámicas de la ciudad (Villa 31 y 31 bis y la Villa Rodrigo Bueno de 
Costanera Sur), que muestra vocación de extenderse en Santa María (Ex Ciudad Deportiva de 
Boca Juniors) y en la Costa de Vicente López hacia el norte y Costa del Plata hacia el sur en 
tierras de los Partidos de Quilmes y Avellaneda. 
 
 Asentamientos irregulares 
 
Los asentamientos informales y villas en la ciudad central (Cravino M. C., 2008), han crecido 
fuertemente, en general por densificación dada la baja posibilidad de expansión cuanto más 
centralmente se localizan, y se han incrementado los problemas de carencia de saneamiento y 
accesibilidad funcionando como espacios semicerrados desde el punto de vista de la vida 
social aumentando los procesos de guetización. 
 
Los barrios pericentrales tradicionales con alta mixtura de usos, hoy con instalaciones 
abandonadas, ocupaciones ilegales sufren tendencias de homogenización a la baja y se 
tugurizan mientras el real state queda a la espera de cambios de las normativas de uso del 




 Barrios suburbanos 
 
Los barrios suburbanos, 1ra y 2da. Corona, si bien son objeto de procesos de mejoramiento 






ferrocarriles suburbanos), la degradación de los espacios públicos y el vaciamiento de los 
centros de consumo colectivo de bienes y servicios relacionados con las viejas estaciones 





Los barrios tradicionales revalorizados por procesos de reuso de su espacio construido para las 
demandas de la nueva economía urbana: diseño, producción audiovisual, turismo, gastronomía 
y reciclado para vivienda de alto target manteniendo la escala y paisaje pero expulsando como 
una bomba N (de neutrones) los usos y población originaria. Eran distritos vinculados a 
corralones de materiales, comercio de repuestos y tradicionales talleres de reparación y 
mantenimiento de artefactos de los hogares y automotores que van tendiendo a una 
homogenización social hacia arriba. 
 
En ese proceso de neo-residencialización hay ganadores y perdedores, expulsados y atraídos, 
quizás una dinámica permanente en la sociedad urbana pero donde lo nuevo, al menos en la 
Buenos Aires Metropolitana es la disolución de sus atributos de ciudad en pos de unos nuevos 












Siempre se lamentó esa Buenos Aires Metropolitana que había crecido de espaldas al Río de 
La Plata. Hoy la ecuación se ha agravado, desde hace tres décadas la BAM crece negando el 
ámbito público urbano.  
 
Se debe asumir que el ecosistema en el que se desarrolla la vida humana constituye una 
construcción social emergente de la evolución cultural de sus habitantes. Los atributos de la 
ciudad, entre los que se destaca el fuerte rol estructurante del espacio público, están en 
retirada en la BAM producto de la codicia, el miedo y la desesperanza. 
 
La recuperación de ese componente del fenómeno urbano requiere del abordaje sistémico que 
aportaban las aproximaciones iniciales de una ciencia de la ciudad hace ya varias décadas. 
Esa relación biunívoca de la movilidad y el uso del suelo es un basamento clave para entender 
los cambios en el espacio público, las centralidades y el espacio residencial de los 
asentamientos humanos contemporáneos.  
 
La calidad de vida urbana que caracterizó a Buenos Aires durante la mayor parte del Siglo XX 
en buena medida se debió a la fuerte estructura del espacio público en relación a las 
centralidades tradicionales. La nueva lógica de centralidades emergentes por su carácter 
selectivo basada en el modo automotor-intensivo de movilidad atenta contra la tradición de 
acceso universal al consumo de bienes y servicios.  
 
Solo una estrategia metropolitana en clave regional del sistema de centralidades, estructura de 
movilidad y modos de expansión residencial puede revertir la lógica de segregación socio-
espacial actual. La superación de las limitaciones del esquema de movilidad y usos del suelo y 
la corrección de la impronta excluyente de las nuevas centralidades solo será posible con un 
enfoque de intervención que integre las dos ciudades superpuestas en la Buenos Aires 
Metropolitana.  
 
Se estará construyendo de ese modo, un soporte que posibilitará un nuevo estadio de 
desarrollo de modalidades de usos del suelo, consumos colectivos y movilidad de la población 
más flexible y abarcador en un sentido socio-territorial. La capacidad humana para plasmar 
políticas públicas comprehensivas de esa compleja problemática puede superar los obstáculos 
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